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Spätestens seit dem offiziellen Verkaufsstart des A3XX am 23.6.2000 ist "der
Airbus" wieder in aller Munde. Am sclben Tag wurde die Ubcrführung des Konsor-
tiums in eine eigenstaudige Aktiengesellschaft nach franzosischem Recht bekanntge-
geben.' Zusammen mit der Fusion drei der vier Airbus-Mutter (Aerospatiale Matra,
Casa und DASA) zum neucn europäischen Luft- und Raumfahrtunternehmen EADS
und dem Borsengang am 1O.7.2llllll ist eine Entwicklung zum vorläufigen Abschluß
gekommen, die in den 60er Jahren begann.
Ziel war es damals gewesen, den Ruckstand Europas gegenüber den USA im zivilen
Großflugzeugbau- aufzuholen. Es sollte die vermutete technologische Lucke ge-
schlossen werden. Die Luftfahrtindustrie wurde als strategische Zukunftsbranche
betrachtet: zum einen wegen der militärischen Relevanz, zum anderen wegen dem
Ruckstand gegenüber den USA. Nicht zuletzt erhoffte man sich die Schaffung von
Arbeitsplätzen in einem zukunftsorientierten Bereich, ein Anliegen, das seit den 80er
und 90er Jahren des vergangeneu Jahrhunderts auf Grund der verschärften Arbeits-
marktprobleme in Europa an Bedeutung hinzugewonnen hat. Aus diesen Grunden
wurden erhebliche öffentliche Mittel in die Unterstützung der Entwicklung neuer
Flugzeuge investiert. Das Airbus-Projekt wurde zu einem der größten Subven-
tionsempfanger in Europa.
Aus theoretischer Sicht wurde der Airbus zu einem klassischen Fall vertikaler (das
heißt, sektoraler. auf einzelne Branchen bezogener) Industriepolitik, zu deren Recht-
fertigung Elemente der Theorie der Strategischen Handelspolitik herangezogen
wurden. Er eignet sich deshalb besonders gut für eine an industriepolitischen
Fragestellungen interessierten Untersuchung.
Aus dem Gesagten ergibt sich die Vergebensweise der vorliegenden Untersuchung.
Im ersten Schritt ist die historische Entwicklung des Airbus nachzuzeichnen. Im
Vgl. Bohne (2000).
Wie bei dieser Problemstellung In der Literatur ubhch werden auch hier Flugzeuge ab einer
Passagierzahl von ca. ltJO In die Uberlcgungen mit einbezogen. In diesem Segment befinden
Sich die fur unseren Zusammenhang relevanten FIrmen (AIrbus, Boeing und McDonnell-
Douglav) bzw. Länder (USA und Europa).2
I\\l:itl:n Schrut \\ ird die Pravr- der thcoreu-chcn Ubcrprufuug unterzogen: Durch
welche Charakrcrivtika I"t Oll: Produktion li\ der Großraumflugzeuge gl:kl:nn/l:ich-
nct? Welche <ta.uhchcn Handlung-opuoncn lav-cn "ich daraus \ ur dem Hintergrund
der Thl:nril: der Strategr-ehen Handcl-poliuk ableiten? Welche Ergchniv-c ernpiri-
<eher Studien liegen \ ur'! Danach <ind die Bc-chanigung-virkungcn IU unaly-icrcn.
Im letzten Abschnitt werden die Ergcbni--,c zuvammengcfaßt.
Die Ent« icklung dc- KOINHlium" Airbu-, Industrie zur heutigen Airhu-, lntcgratcd
Cornpany \\ ar ein langer. "tl:inigl:r und auch <pannendcr Wl:g. Die Wurzeln liegen in
der crvtcn Hallte der 6()er Jahre ILJ6:'i hatten lranzovischc, britische und deut-ehe Un-
tcrnchmcn Prujcktvtudicn Iur cm Flugzeug mittlerer Reichweite und einer
Pa""agil:rkapatitat \ on ~()() - ~()() \ orgclcgt " DIe Regierungen der drei Lauder sollten
staatliche Beihilfen gehen. um da" Projekt I.U crrnoglichcn. Allerding- konnten "ich
Oll: beteiligten Firmen nicht ubcr grundkgl:nol: tcchni-chc Detail- einigen, "0 daß
Großbritannien bcrcit-, ILJ6LJ \\ rcder au- dem Projekt ausxtieg.' Frankreich und die
Bundcxrcpubhk hielten dennoch an dem Projekt Ic-r. Am 29. Mai ILJ6LJ wurde ein
cntxprcchcndc-, Abkommen 1\\ rschen den zuvtandigen Ministern Schiller und
Chamant unterzeichnet, Am IS. Dezember ILJ7() schließlich wurden die Verhandtun-
gl:n ubcr die vtrukturclle Au-gc-tahung dc-, Projck..ll:" abgeschlov-cn: Airhu-, Industrie
wurde ,11" Groupcrncnt dlntcrct Econorniquc (GIE) gl:grundet. ein crvt seit ILJ67
bcvtchcnde-, Rcchtvm-titut. da" unubhangigcn Partnern die gcrncinvarnc Verfolgung
wirtvchatthchcr Zrclc erlauben <oll. Dieve-, Konstrukt blich fur da" Konsoruurn ubcr
lange Zeit erhalten und gcnct -patcr immer \\ iedcr unter Kritik, da c" die produk-
Vgl turn tolgcnden Berg und Schnudt (I'I'!~. S L)(I(I_L)(l7) und Airbu-, (2(1(1(1b)
\ gl Bug.," ( IL)L):-. S 741 )
Vgl ebcnda, S 771 Die l.'rvache hrcrtur w ar die h"tlq~ung .rut cmc tcchruvche Au-lcuung. die
den FIIl".tu von "lnchw crkcn dc-, bnu-chen Hcrvtcller-, Rollv-Rovce zununde-,t vorebergehend
,IU"'l'hlnl\tion-tcchruvchc EttiLil:nL rcdu/rcric. In den Anfang-jahren allerdings war l:~ ein
probatc-, Mittel, um die vcrvchicdcncn divergierenden nauonalcn Interessen
miteinander zu \ crcmbarcn. Außerdem \\ urdc dadurch die Eingliederung neuer Mit-
ghcder erleichtert. So trat bercu-, ein Jahr <pater. am 23. Dezember IY71. die
spane-ehe CASA dem Konsortium bei.
Das crvte Flugzeug, da" da" neue Unternehmen entwickelte, war die A3()OB. E"
handelte sich dabei um ein Flugzeug rnu einer mittleren Transportkapazitat von 21'1
Pa'o~aginl:n und einer Reichweite von ca. 7.()OO km. Die Absatzbcmuhungen kamen
zunachst nur schleppend voran. Ervt ein Jahr vor dem Erstflug. der 1<i72 stattfand,
trafen die crvicn Bestellungen ein. wobei die Abnehmer die Fluggesellschaftender am
Konsortium beteiligten Lauder waren.
OPEC I wurde zum Wendepunkt lur Airbus, Der Anstieg der Kerosinpreise Iuhrtc
zunachvt zu einem Einbruch der Nachfrage nach Flugzeugen. Da" Projekt stand kurz
vor dem Ende. Nach der Ubcrwindung der allgemeinen Wirtschaftskri-c <ctzte
allerdings ein Nachfrageboom ein. von dem Airbus besonders profitieren konnte. Die
A300 erwies "ich al-, sehr vparvarncs und okonomischcs Flugzeug, wa« Jetlt zum
erfolgreichen Vcrkautsargumcnt wurde. Die Zahl der Bestellungen nahm deutlich LU.
Der endgültige Durchbruch gelang 1Y7H mit der Gcwmnung von Eastcrn Airlines als
erstem amerikanischen Kunden. Diever Abschluß v.urde zum beruhmtestcn ..Deal" in
der Geschichte des Airbuskon-ortiurn-.' Eastern Airline-, hatte zuvor em halbes Jahr
lang vier Maschmcn fur 1 S geleast, um da" Flugzeug im Betrieb einer Belastungs-
probe zu unterziehen, Nachdem diese erfolgreich abgeschlossen war, kam es zur
Bestellung von 32 Flugzeugen. Die Finanzierungskonditionen waren lur Eastern sehr
gunstig, So gcwahnen die europaischen Regierungen einen Kredit in Hohe von 250
Mio. S. Airbus stellte % Mio. S' an eigenem Geld zur Verfugung. Auch der
amerikanixehe Tncbw erkhcrvtcllcr General Elcctric gab emen Kredit III Hohe von 45
Mio. S. Einen bemerkenswerten Beitrag leistete Arrbus in Hohe von 500.000 S zur
Verviarkung der Landebahn de-. Ncw Yorker Flughafens La Guardia. dem Hub von
Eavtern. Der zunehmende kommerzielle Ertolg weckte auch wieder das britische
Vgl. hierzu auch MCGUIfC (t447. S. 52 - 54).Interesse. Zum I. Januar 1979 trat das Unternehmen Hawkcr Siddclcv (...pater Uritish
Acrospace), das schon LUVor mit der Tragflächenproduktion und -cntwicklung
beteiligt gewesen war, dem Konsortium bei.-
Der nächste bedeutende Schritt in der Entwicklung war der Wandel vom Anbietet
eines Flugzeuges zum Konzern mit einer umfassenden Flugzeugfamilie. Innerhalb
von 15 Jahren gelang nach und nach die Besetzung aller wesentlichen Segmente.' Die
A31O, die 1983 in Dienst gestellt wurde. war eint: vcrkurzte Ver...ion der A300. Das
erfolgreichste Flugzeug der Europäer. die für Kurzstrecken konzipierte A320, startete
1988. Weitere Iunf Jahre später. also 1993, konnte Airbus mit der Kombination
A330/A3·W auch den Langstreckenbereich besetzen. Das anvisierte Großflugzeug
A3XX wurde das Produktportfolio abrunden. Airhus könnte dann uher das ganze
Spektrum hinw eg gcgcnuber Bocing als Wettbewerber auftreten.
Dieser Erfolg ware ohne Subventionen bzw. offentliehe Unterstutzungen nicht rnog-
lieh gewesen." Es handelte sich dabei um umfassende Beihilfen, die erhebliche
Ausmaße annahmen. Zahlen werden von den Beteiligten nicht veröffentlicht, aber es
wird geschätzt, daß von deutscher Seite Beiträge in Hohe von 11 Mrd. DM gezahlt
wurden. Nach einer amerikanischen Studie erhielt das Projekt bis zum Ueginn der
90er Jahre insgesamt 26 Mrd. S.1iI Als weiteres Beispiel für den Umfang des staatli-
chen Engagements kann die Tatsache dienen. daß die französische Regierung der
Aerospatiale einen Kredit in Hohe von 60lfe der gesamten Kosten für das Projekt der
A330/A340 zur Verfugung stellte. Dieser ist durch einen bestimmten Betrag pro "er-
kauftem Flugzeug ruckzahlbar. Erst ab einer Stuckzahl von 700 ist er ganz getilgt.':
Die Subventionen werden von wissenschaftlicher Seite sehr kritisiert. Vor allem wird
bernangelt, daß sich der Subventionsbedarf perpetuiere und kein Ende absehbar ...ei.
Vgl AIrbus (20()()b)
Vgl. Airbu-, (2(K)()d). Hier werden die weniger wrchngen Modrfakuoncn der verschiedenen Mo-
dell nicht weiter ausgefuhrt.
Bel Rosenthal (1'1'13. S. '13- )()I) findet <ich CInC Darstellung der deutschen Subvcnuonen
'" Vgl Berg und Schrnidt (I'1'11( S '1(7).
Vgl. McGulre (1'1'17. 133f.) Ende Juli 20()() hatte Airbu-, (,13 Bestellungen und 340 Auvhctc-
rungen. Vgl Airbus (20(KJc). Der wrrt-chafthchc Erfolg I<;t also In greifbare Nahe geruckt5
Der Zeitpunkt, ab dem Airbus kommerziell auf eigenen Beinen stehe, sei noch unbe-
stimmt." Dieses Urteil scheint zu einseitig zu sein, Das Segment der A300 ist auch
nach Aussagen von Airbusvertretern nicht profitabel geworden." Es wird als
Einkaufen in den Markt betrachtet. Dagegen ist die A320 ein voller kommerzieller
Erfolg: Die Subventionen der deutschen und britischen Partner sind zurückgezahlt.':'
Wie bereits erwähnt ist bei der A330/A340 diese Schwelle ebenfalls in Sicht. Für den
A3XX werden wohl wieder Subventionen nachgefragt werden."
Die Fundamentalkritik an den Subventionen ist aus dieser Sicht nicht berechtigt. Es
erscheint nachvollziehbar, daß das erste Flugzeug zum Marktzutritt als Zuschußge-
schärt konzipiert wurde. Auf der anderen Seite stellt sich die Frage, warum für
zukünftige Projekte weitere Subventionen gewährt werden sollen. Nachdem die
wirtschaftliche Leistungsfähigkeit des gesamten Unternehmens unter Beweis gestellt
worden ist, sollte eine weitgehende Finanzierung über den Kapitalmarkt möglich
sein." Der Borsengang der EADS stellt hierzu sicherlich den ersten Schritt dar.
Neben diesen Aspekten war bei der Entwicklung des Airbus' die organisatorische
Ausgestaltung entscheidend. Aus dem anfangliehen losen Konsortium ist mittlerweile
ein integriertes Unternehmen geworden. Einer der Hauptvorwürfe an Airbus war die
mangelnde Transparenz und Effizienz." Ertrage und Verluste wurden den Mit-
gliedsunternehmen gemaß ihrem Kapitalanteil und nicht den tatsächlich entstandenen
Kosten zugeordnet. Da die Partner keinen Einblick in die Bucher der anderen
Unternehmen hatten, war die Erreichung kostenmäßiger Effizienz für das Konsortium
als Ganzes nur schwer möglich. Erschwerend kam hinzu, daß Auftrage nicht in erster
" Vgl. z. B. Berg und Schmidt (1998. S. 90M.).
i' Vgl. McGuire (1997. S. 133f.): ".,,'the breakeven point for the A300 IS now mfimty'."
" Auskunft von David Voskuhl, EADS Airbus GmbH. Comrnurucationv, Telefonmterview rmt
dem Verfasser am 31.8.2000. Allerdings bleibt fur die DASA eme dauerhafte Zmsersparru-, von
ca. 273 MIO. DM. Vgl. Maenrnng und Holzer (1999: S. 192. Fn. 14).
" Vgl. Bohne (2000).
'0 Laut telefonischer Auskunft an den Verfasser von Herrn Kreipl, Absatzfrnanzierung AIrbus.
Harnburg. am 12.'1.00 besteht die Notwendigkeit der staatlichen Unterstutzung dann. daß damit
eine Risikodiversifizierung und Zinsersparms moghch WIrd. die sehr wichtig ist fur das Gehn-
gen eines Projektes.
,- Vgl. Berg und Schmidt (1998. S. 9(3).Linie nach Produktivitatsgcsichtspunktcn sondern vor allem auch nach Aspekten
politischer Opportunitat vergehen wurden. um Subventionen aus allen Parmerlandern
sicherzustellen."
Dagegen wurde mit der Einigung auf die Grundung der Airbus lntcgratcd Cornpany
ein wichtiger Schutt zur Erreichung dieser Ziele getan.I'! E~ wird die Aufgabe de~
Managements sein. diese Chance zu ergreifen und das sich daraus ergehende
Potential LU nutzen, um langfn~tig im Vergleich LU Boeing wettbewerbsfähig zu
werden bzw, zu bleiben.
DI~ Lusachc. c1"LI cl,,, ncuc-te Modell. c11~ A3:\:\. ,o\', uhl In Toulou-c .rl-, auch In Harnburu
"u,~~lldert werden <oll, -pncht <ehr dalur. c1"LI c11~'~' Problern auch zukuntuu \ irulent 'L'I~
\\Ircl \~I Bohne (2IK)()) ~
Die HAe h.rne c11~' "'~,,r zur \ or"u"~tLull~ zur ihrer Zusurnrnung zum Progr.imrnviart der
.\3:\\ ~~I1l"lht \ ~l Bohne (~()()())7
3 Die theoretische Analyse
Die staatliche Untcr-tutzung dc-, Airbus \\ ird in der Literatur uhcrwiegend im
Zusammenhang mit der Theorie der Strategl..,chen Handclvpoluik bzw. der ..,ogenann-
ten Neucn Außenhandelstheorie dr-kuticrt-". Ein Schwerpunkt der Debatte ivt dabei
das Argument de-, Rcruentranstcrv; Der Markt tur kommerzielle Großraumflugzeuge
i..,t anbictcrscitig ein cngc« Oligopol. auf dem wegen verschiedener Marktzutritts-
sehranken .ubcrnorrnalc: Profite erwirtschaftet v.erden kennen. Um LU \ crhindcrn.
daß diese Renten ausschließlich im Auvland anfallen. ..,011 durch staatliche
Unterstutzungen ein cinhcirnischc-, Angebot etabliert werden. da-, zumindest einen
Teil der erwarteten Rente fur die heimische Volkvwirtvchalt ahvchoplt.
Im folgenden wird der Thconcanvatz dargestellt und auf die Situation aut dem Markt
fur kommerzielle Großflugzeuge angcw andt. Dabei wird e.., auch darum gehen. llmie-
weit die Modelle praktische Reinan/ Iur den Flugzeugbau hcanspruchcn kunncn.
3.1 Rerucruran-Icr ll1 einem engen Oligopol
Bel diesen Ubcrlcgungcu handelt e., sich um die zentralen Rechttcrtigungsgrunde tur
staatliche lntcrvcruionen-'. Der theoretische Auvgangxpunkt lag in den SOer Jahren
mit den Arbeiten von Brander und Spenccr. die das Opurnalnatspostulat de-, Freihau-
dcls in der neoklasvi-chcn Modellwelt in Frage vtclltcn und Bedingungen aufzeigten,
unter denen Wohlfahrtssteigerungen durch \\ irtvchattvpolnischc Aktionen erreicht
werden konnten. Die Debatte kann inzwivchcn al-, \\eitgehend abgc-chlov-cn
betrachtet .... erden. E.., geht in dic-crn Bettrag nicht darum. <ic In allen Einzelheiten
Vgl L 13 Blctschachcr und Klodt (1992). m-bc-ondcre S. hli - 95 vown: Krugman und
Ob-tfetd (1994. S 277 - 2'iS)
Daneben gdb und gibt e, auch noch dczuhcrt polur-ehe Argumente tur Subxcnnoncr, der
l.uropacr Unabhangigkcu von den L~A. <tr.ucgr-che Bedeutung dc-, Sektor- tur die Verteidi-
gung. Mutel zur Vcructung der curup.n-chcn lntcgr.mon. Eine Analy-«: die-er. .11, polnokono-
nu-eh LU charaktcnvicrcndcn Aspekte \\ urdcn den Rahmen de' \ orhcgcndcn Bcur.ig-,sprengennachzuzeichnen. Vielmehr sollen die 10 unserem Zusammenhang wesentlichen
Ergehni-oe dargestellt werden."
Au"gangspunkt der Theorie der Strategischen Handelspolitik war die Aufgabe der
Annahme vollstaudiger Konkurrenz in der klassisch-neoklassischen Handelstheorie.'
Statt dev-en wurden aus der Industrieökonomik Konzepte unvollkommener
Konkurrenz ubernomrncn, unter anderem Modelle oligopolistischer Konkurrenz.
Auch wurde der Fall eines auslandischen Importmonopolisten analysiert." Wir be-
schranken uns in der Untersuchung auf den Oligopolfall. Beim Airhus ging es der
Wirtschaftspolitik nie nur um die reine Rentenextraktion mittels Zollerhebung. Stets
stand die Etablierung eines heimischen. europaischen Unternehmens im Vordergrund.
Da" ..Grundrnodel!"" kann folgendermaßen charakterisiert werden: Es giht zwei
Unternehmen. die fur ein Drittland je ein Gut herstellen. Die Güter sind zwar nicht
identisch. stehen aher trotzdem in einer Suhstitutionsheziehung. Der gesamte
Produktionsprozeß stellt sich als zweistufiges Spiel dar, hei dem zunächst die
grenlko"tenredulierenden F&E-Ausgahen getaugt werden. Danach folgt die
Herstellung des eigentlichen Gutes. Als grundlegende Verhaltensannahme wird
Cournot-Mengenanpassung unterstellt. Das bedeutet, daß auf jeder Ehene die eigene
F&E- hLW. Produktionsmenge unter Berucksichtigung der jeweiligen Aktivitaten des
Wettbewerbers bestimmt wird, wobei davon ausgegangen wird, daß die eigenen
Entscheidungen keine Rückwirkungen auf das Verhalten des anderen hahen werden.
Graphisch laßt sich das mit dem Konzept der Reaktionskurven darstellen. Y, stellt die
Produktionsmenge des inländischen, Y j die des auslandischen Unternehmens dar. Die
beiden Reaktionskurven (R, bzw. R.) sind der geometrische Ort aller vom
gewinnmaximierenden Unternehmen zu wahlenden Aushringungsmengen unter
Vgl zum folgenden Bender (l99-l. insbevondcre S. 21 - -l-l). sowie BIetschacher und Klodt
(j992. msbcsonderc S. 6 - 22). Die Autoren bieten emen prazisen und umfassenden Uberblick
ubcr den Sachverhalt.
Urvache fur diese Umoncnuerung waren die von den empirischen Befunden abweichenden
Vorhervagen uber die Struktur und Entw rcklung des Welthandel, Vgl. Hahn (1993, 171).
Vgl hierzu L. B. Brander und Spcncer (1981) und Brander und Spencer (1984a).
Vgl Brander und Sperrcer (1983). sowie Spencer und Brander (1983. S. 708 - 711).Bcrucksichtigung der Ausbringungvmenge des anderen Unternehmens. Das
Gleichgewicht ergibt sich im Schnittpunkt der beiden Kurven im Punkt A.
Ahh. I: Strategische !"&E
R, R' I
v,
Quelle: Bleischacher und K10dt (1<)92, S. 12).
Die Unternehmen setzen nun die F&E-Investitionen strategisch ein, Sie
berücksichtigen, daß diese nicht nur ihre eigenen Kosten reduzieren, sondern auch
positive Auswirkungen auf die Verteilung der Marktanteile haben. Das Ergebnis ist,
daß nun mehr in Forschung und Entwicklung investiert wird, als dies unter reinen
Kostengesichtspunkten der Fall gewesen wäre. Im Schaubild drückt sich das aus in
der Rechtsverschiebung der Reaktionskurve: Das inländische Unternehmen produ-
ziert mehr und erzielt zu Lasten des ausländischen einen höheren Gewinn. Das
Ausland berücksichtigt diesen Sachverhalt ebenfalls und erhöht dementsprechend die
eigenen Forschungsausgaben. Im Ergebnis, das ein Nash-Gleichgewicht darstellt,
wird dann von beiden mehr Geld für Forschung ausgegeben, als dies für die kosten-
minimale Produktion notwendig gewesen ware.> Gleichzeitig sinken die gesamten
'n Brander und Spencer gehen noch auf die Wohlfahrtswirkungen dieser "iJbermäßigen" Ausgaben
fur die Forschung ein und deduzieren dabei Bedingungen, unter denen die gesamtwirtschaftli-
che Wohlfahrt hoher ist als bei nicht strategischem F&E-Emsatz. Vgl. dies (1983, S. 229-232).10
Profite der beiden Unternehmen im Vergleich zur Ausgangsposition. Außerdem sind
die Preise niedriger. Die Lage der Produzenten läßt sich als Gefangenendilemma
charakterisieren. Ein Verzicht auf übermäßige F&E wurde sie hesser stellen.
Hier ist dann auch der Ansatzpunkt für staatliches Handeln. Durch die höhere Glaub-
wurdigkeit staatlicher Aktionen soll das heimische Unternehmen in die Lage versetzt
werden, einen höheren Weltmarktanteil zu erreichen und damit ausländische Renten
zu erlangen, ohne daß das ausländische Unternehmen darauf reagiert. Es soll in die
Position des Stackelbergführers gebracht werden. Es stehen dabei F&E- als auch
direkte Exportsubventionen als Instrumentarium zur Verfügung."
Bei der Unterstützung der Innovationstatigkeit sieht das dann folgendermaßen aus:
Abb. 2: Optimale F&E-Subventionen
R'-,
--~~~~~
Quelle: BIetschacher und Klodt (1992. S. 15).
~-
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Wieder wird der Zusammenhang in einer Darstellung mit Reaktionskurven verdeut-
licht. Diese stellen jetzt die verschiedenen F&E-Aktivitätsniveaus der Firmen in
Abhängigkeit der Tatigkeit der anderen Firma dar. Die Isogewinnlinie (I,) bezeichnet
den Profit fur das inländische Unternehmen. Je niedriger deren Verlauf ist, desto
hoher ist der Gewinn. Das Gewinnmaximum wird am Tangentialpunkt der Isoge-
Vgl. Spencer und Brander (19S3. S. 711 - 717).11
winnkurvc de-, heimischen mit der Rcaktionvkurvc dc- auvlandrschen Anhictcr-,
erreicht. Dicvc Po-iuon de~ Stackclbcrgluhrcrv kann das hcinuschc Unternehmen
nicht erreichen, crvt durch vtaatliche (Vor- )Unter~tut/un!! ivt die-, moglich. Dazu muß
die Regierung keine wenergehenden lnforrnationcn bevitzen al-, da-, Unternehmen.
Der Ertol!! diever Vorgchcn-wci-,c i~t allein der hohcrcn Glaubwurdigkcit dc-,
staatlichen Handcln-, geschuldet. Der Aktionvrahmen> im ..Spiel" wird gcandert, das
gelorderte Unternehmen wird in die Lage versetzt, die Rollt: dc-, Stackclbergfuhrers
LU ubernchrncn. da-, auslandi-chc Unternehmen akzeptiert drc-c Rollenverteilung.
Unter diesen Modcllprarnivscn ergibt <ich da- folgende Ergebnis: Die optimale Sub-
vention ist povitiv. Sie fuhrt dazu, daß inlandi-chc F&E IU-. auvlandischc abnehmen.
Dadurch gelingt ein Marktantcilvgc», inn, der zur Verschiebung \on Renten in-, Inland
fuhrt. der Ncnowohltahrt-ctIckt ivt po-uiv.2"
Ab zwcitc-, Mittel zur Gewinnung von Marktanteilen werden Exportsubventionen
diskutiert." Da die Analy-enmethode der oben vorgcstellten entspricht, I~t e~ fur
unsere Zwecke ausreichend. die Ergcbniv«; vorzustellen. Grundsatzlieh gilt. daß
Exportsubventionen die gleichen Auswirkungen wie F&E-SuhventJonen haben: Das
geförderte Unternehmen wird in die Lage versetzt. die Stackelbcrgfuhrer-Position LU
ubernehrncn. Dadurch erhoht e~ seinen Marktanteil und <cmen Gewinn. mithin
werden Renten aus dem Au-land in da-, Inland transferiert. die inländische Wohlfahrt
wird gc-reigert. Emc Besonderheit ergibt "ich fur den Fall. daß die Subventionsverga-
bc so modelliert wird, daß "ich Ruckw irkungen auf die Forschungstatigkeitcn
ergeben. In diesem Fall besteht die optimale Losung darin. daß zusatzlieh zur
Exportsubvention eint: Steuer auf Forschung und Entwicklung erhoben wird. Die Ur-
sache hierfur i~t unmittelbar er-ichtlich: Im Ausgangsmodell hatten die Unternehmen
aus strategischen Grundcn LU viel F&E betrieben. Durch die Steuer wird wieder das
kostenminimale Niveau erreicht.
Vgl. cbenda. S 712 Au! Grund der Suhvcnuonen andcrn sich fur den lnlander die relevanten
Kosten. einc Au-weuung der F-&:E-Au,gdl1en tvt kornpaubcl rrut dem zwerstufigen Nash-
Glcichgcwrcht
DIe umgeleiteten Renten ubcr-tcigcn die (f""-dh,chen) Kosten der Subvention Ocr posiuve
Wohlt.rhrt-cftckt tntt In die-er Hohe auf
Vgl hierzu zus.uzhch Brander s: Spencer (I '1~5).I~
Ein weiterer w ichtiger Punkt in der Debatte ist die Wiederbelebung des klassischen
Erzichungvzollargurncnt- Im Kontext der Strategischen Handelspolitik." Hier dient
Protektion in Form von Beschrankung des Zugangs eines ausländischen Anbietet-
zum heimischen Markt mittels tarifarer und nichttarifarer Handelshemmnisse der
Exportforderung heimischer Anbicter. Das gilt prinzipiell sowohl fur die erstmalige
Etablierung emev inlandischcn Unternehmens als auch fur den Transfer von Renten
aus dem Ausland ins Inland. Die wohlfahrtssteigernde Wirkung hangt am Vorliegen
\ on Skaleneffekten. SO\\ohl in statischer ab auch in dynamischer': Form. Wirksame
Proleknon errnoglicht dem zu fordernden Unternehmen die Realisierung von
economics 01' scale durch Marktanteilsgewinne zu Lasten des Auslandcrs. Dadurch
verbessert sich die Kostenstruktur im Inland, wahrend sie sich im Ausland
verschlechtert. Insbesondere Lernkurveneffekte. wie vie im Flugzeughau eine große
Rolle spielen, stellen dabei dauerhafte und nachhaltige Vorteile dar, da es sich um
nichtreversible. vom kumulierten Output der Vergangenheit abhängige Einsparungen
handelt.
An diesen Modellen ist vielfaltige Krink geübt worden. An erster Stelle ist dabei die
Frage der richtigen Beschreibung de-, Wettbewerbsverhaltens der beteiligten Unter-
nehmen LU nennen. Wenn man von der Annahme des Cournot-Wettbewerbs abgeht
und statt dessen Bettrand-Verhalten unterstellt. dann ergeben sich diametral
entgegengesetzte Ergebnisse." In diesem Fall ist nicht mehr die Menge sondern der
Preis der entscheidende Wettbewerbsfaktor. Die Unternehmen legen ihren gewinn-
maximalen Preis unter Berucksichtigung der Handlungsweisen der Wettbewerber
fest. Das Wohlfahrtsoptimum wird hier allerdings durch eine Exportsteuer erreicht.
Durch die kartellartige Bcschrankung der Ausfuhren können beide Lauder bzw. beide
Unternehmen (Wohlfahrb-) Gewinne LU Lasten der Konsumenten im Drittland erzie-
len. '" Die Konsequenz dieser Erkenntnis ist klar. Es kann bei Vorliegen nicht-
Vgl Krugman (IYS4d) und Brander (I YXI1).
Protekuon erhoht den Ab-atz und den Gewinn dc-, mlandr-chen Unternehmens. Dadurch vtergt
der Anreiz fur F&E-Aucgaben. v..I' wiederum PO<;ItI\ c Ruckwirkungen auf den Markterfolg hat
Vgl Krugman (YIX4d. 5 IX7 - IYO) und Bender (IYY4. S. 35).
Vgl Bletxchacher und Klodt (IYY~. 5 ~~ - ~11) und Bender (IYY4, 5 ~X - 3~)
Auch hier kann der Sachverhalt In Analogie zu oben rrut dem Konzept der Rcakuon-kurvcn13
kompetitiver Marktstrukturen keine einheitliche lntcrvemionsregel abgeleitet werden.
Gegebenenfalls ist eine Einzelfalluntersuchung notwendig.
Eine ausfuhrliehe Debatte ergab sich auch bei der Frage der Marktstruktur." In den
oben vorgestellten Modellen wurde diese ab gegeben betrachtet. Die Zahl der
Anbietcr war exogen. Diese Annahme trifft nur für den Fall zu, daß es Markteintritts-
barrieren gibt. Wird dagegen Marktzutritt zugelassen, die Marktstruktur also
endogenisiert"', ändert sich das gesamte Bild. Dann gibt es im langfristigen
Gleichgewicht keine umzuverteilcndcn Profite mehr. Mogliche anfängliche Gewinne
werden wegkonkurriert. Staatliche Subventionen konnen keine Renten mehr
umleiten, statt dessen wird zusätzlicher inländischer Marktzutritt gefordert. Den
Subventionskosten stehen dann keine Rentengewinne gegenüber. Bei Vorliegen von
Skaleneffekten kann e!> daruber hinaus zu wohlfahrtssenkenden Ineffizienzen
kommen: Durch die neuen Unternehmen sinkt die jeweilige Produktionsmenge, die
Stückkosten steigen entsprechend an." Wie unten zu zeigen sein wird, spielen im
Flugzeugbau Marktzutrittsschranken eine herausragende Rolle. Dieser Sachverhalt
wird dann entsprechend zu würdigen sein.
Neben diesen Kritikpunkten. die der Ausgestaltung der Modelle im einzelnen zuzu-
ordnen sind, wurden weitere Einwande geäußert, die über den bisher vorgezogenen
Modellrahmen hinaus gingen.
Am meisten wurde dabei die Frage der Vergeltung bzw. des "Handelskrieges"
verhandelt. Brander und Spencer haben diesen Sachverhalt im Laufe des Diskurses in
ihr Modell integriert.> Die in den ursprungliehen Ansätzen deduzierte Optimalilat
von protektionistischen Interventionen gilt nur unter der Annahme der außenwirt-
,-
dargextellt werden. Durch die Imercsscnkongrucnz aller Beteiligten steigt der Anreiz zu Inter-
ventionen an. Die Frage der Vergeltung stellt sich hier ganz anders.
Vgl Bleischacher und Klodt (I'N2. S. 31 -39) und Bender (1994. S. 27).
Beispiele fur solche Modelle sind Horstmann und Markusen (1986) und Venables (1985).
Dementsprechend haben Horstmann und Markusen (1986, S. I) den Titel Ihres Artikels ge-
wahlt, der das Programm fur Ihren Ansatz darstellt: .Llp the average cost curve: Inefficient
entry and the new protecuomsm". Diese Aussage gilt fur ernen emheithchen Weltmarkt. Bel
Segmentierung des Marktes 10 einen mlandischen und einen auslandischen lassen sich dagegen
auch fur den Fall des freien Marktzutntts positive Wohlfahrtseffekte von Zollen und Exportsub-
ventionen nachweisen. VgI. hierzu Venables (1985. S. 13 - 16).
Vgl. Brander und Spencer (1985. S. 94 - 98)14
-chan-polui...chen Ab ...uncnz dc.....anderen" Landev, Sollte da eine Enthaltsamkeit
aber autgehen. dann andcrn ...ich Vorau......ctzungcn und Ergchni c dc.....Spiel -,".;'1 Den
Anrcrz zum wohlfuhrt......teigernden Eingritf gibt c... fur hcidc Regierungen.
Demzufolge werden ...ic auch cnt-prcchcnd aktiv werden. Die Frage. ob c......ich hier-
hei um F&E- oder Expnrtvubvcntiuncn handelt. i...t von untergeordneter Bedeutung.
Dte...e ...tuatlichcn Handlung...wei cn fuhren LU einem negativen Wohlfahrtvcflckt. Die
Suh\entionen gleichen ...ich au ein Rentcnurnlcnkung...cffckt kann nicht ...tattfinden.
[-'ur beule Landet bleiben nur die Subvention ko tcn. Dabei handelt c......ich um ein
kla l ...ehe ... Gcfangcucndilcmma.": Obwohl ie ich bei Einigung auf Freihandel
be er ...tclle n \\ urdcn, komm! er nicht zu...tandc, Protcktioni...mu......tellt die dominante
Strategie dar.
Schließlich \\ urdcn mit der Frage dc.....crowding-uut.. und dc.....reru- ...ceking"
Elemente in die Debatte eingebracht. die auch ...on ...t bei der Beurteilung ...taatlichcn
Handeln... Im Kontext dc ... Staatsver...agen... erortcrt werden.
Dixit und Gro......man ( 19Ko) haben die Modellpalette um die Einbeziehung von Ver-
drangung...cffckten crweitert: Da ... Angebot dc ... Humankapitals. da... fur die Hcrstcl-
lung \ on Gutem bcnoiigt \\ ird, die auf internationalen Oligopolmarkten abge...erzt
werden, I',t uncla...ti...eh. Unter der Annahme. daß c... mehrere ...olchc Sektoren in einem
Land gibt. evi...tieren L\\ci Moglichkciten der Forderung. Entweder können alle
Branchen oder nur einzelne gefordert werden. Im er...ten Fall wird e... nur LU einem
An-ticg dc... Prci ...e... dc ... Humankapital kommen. eine Au...weiturig der Produktion
und damit eine Rcntenumlcnkung i...t in ge ...amt wegen der Incla...tizitat de ... Angebot...
nicht moglich. Im Gegen...atz dazu kann im zweiten Fall die ...c... Ziel erreicht werden.
Da... gelingt allcrding nur dann. wenn die Wirt-ehaftsbereiche hcrau...gefiltert werden
konncn. bei denen da großte Rcnrcnurnlcnkung...potential liegt. Dixit und Gro......man
gehen da\110 au daß die ...c Moglichkcit auf Grund von Information...problernen nicht
durchzufuhren ein wird. Im rcah...tl ...chercn er ...tcn Fall bleibt Freihandel die optimale
Lo...ung.
Brander und Spcncer (14K5. S (15) bezeichnen d.r- Ergcbru-, ,d, .noncoopcr.ruve ;\Id,h ,un"d~
cqurhbnum'.
Vgl Bcndcr(I'I42.S 3'1)I:'
Schließlich wurde auch da... .rent-...ceking" mit in die Betrachtungen cmbczogcn."
Dabei wird die Moglichkcit untcrvucht, daß ein Unternehmen in Kenntru... der
politixchcn Entscheidung...[indung ver...unkene Ko...ten erzeugt, um damit ...taatlichc
Interventionen er...t LU provozieren." Daruher hinau ... laßt ...ich zeigen, daß ...ich bei
Lohhyi mu... da... Lugrundeliegende Kalkul verandert. Die Zielfunktion de... Unterneh-
men... i t nun die direkte Subvention zuzuglieh dem indirekten Ge", inn durch Renten-
transfer. Der Nettowohlfahrt elfekt he...teht nach wie vor au... dem Rententran...fcr
abzuglieh der Subvention...ko ten. Bei ent...proehender Parameterwahl kann ...ich ein
Ergehni ... ein ...tellcn, hei dem die maximale .Rcntc" de... Unternehmen mit einem
negativen Wohlfahrtseffekt einhergeht." De... weiteren ...tellt ...ich da allgemeine
Problem, daß .rent-...ccking: Re......ourccnvcr...chwendung darstellt.
3.2 Der Markt für Großraumflugzeuge al... enge ... Oligopol
Spate ...ten......eit der Übernahme von Mclfonncll Dougla ... durch Bocing im Dezember
1996"" stellt die Flugzeugindustrie Ia...t da... ideale Betatigung...feld fur Theoretiker der
Strategischen Handelspolitik dar. Es giht mit Boeing und Airbus zwei Unternehmen,
die gemeinsam fur den Weltmarkt produzieren. Beide gehoren zu Landern bzw.
Ländergruppen (USA sowie Europa), deren Regierungen die finanzielle Potenz und
die politi ...chen Möglichkeiten zur Unterstutzung und Subventionierung haben.
Im folgenden wird nun zunächst ein Uberblick uber die aktuelle Situation auf dem
Markt gegeben. Danach werden die wichtig...tcn Fragen. die im theoretischen Teil auf-
geworfen wurden, vor dem Hintergrund der empirischen Lage einer Betrachtung
unterzogen: Liegen Markteintritt...barricrcn \ or, ohne die Strategische Handelspolitik
.t.'
Vgl. Bleischacher und Klodt (1'1'12.5 -B - :'2). die dcn Sachverhalt cmer eingehenden Unter-
vuchung unterziehen.
Angesichts der Tatsache. daß da, Airbuvprojekt LU wesenthchen Teilen auf poliuvche lrunauve
zurückgeht. ivtdieser An-atz In unserem Zusammenhang nur von gcrmger Relevanz
Berm der Abvichcrung dc-, Devr-cnnvikos durch die Bundesregierung zugunsren der Daimler-
Benz AG drangt ...Ich 111 der Tat der Eindruck auf. daß hier cm solchcr Fall vorlag.
Vgl. Berg und Muller (1'1'17.5.1)ItJ
keinen SInn macht'! Ist es durch die Forderung LU Benachteiligung 111 anderen
Sektoren, al-,o zu crowding-out Et Iektcn gekommen'! Welche Rolle <picltc die
handelspolnische Auseinandersetzung mit den USA'! Fanden Vergeltung~mallnahmen
3.2.1 Ubcrblick ubcr die aktuelle Marktlage
Der Markt tur Großraumflugzeuge. dazu werden alle Flugzeuge mit einer Passagier-
kupazitat \ on mindcsrcn-, 100 Pervenen gezahlt, lallt "ich in drei bzw. vier Segmente
untcrtcilerr-: Das Untervchcidungsmcrkrnal ivt die Reichweite, e~ gibt Kurz-, Mittel-
und Lang~trec)..entlugLeuge. Zusatzlieh wird noch nach der Große des Rumpies
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Dic-,e Einteilung variiert gelegentlich. So unterteilt Bocing nach der Rumpfgrolle
(Trunvponkapazitarj und erhalt damit drei Segmente: Die Segmente 11 und 111 werden
/uvammcngciaßt.>' Die Aufteilung In vier Segmente ist auf Grund des
\\ irt-ch.utuchen G<:\\ icht-, der Segmente 11I und IV gerechtfertigt. Insbesondere die
IU erwartende Bedeutung dc-, Wcttbcwcrb-, zwischen der 7J,7 und der A3XX laßt eine
Eine weucrc zcntr.dc I-r.lge de' ihcorcu-chcn 1etl, w.rr die dc-, Wettbcwcrbvvcrhaltcns ~C\Le­
-cn In der Lucr.uur trndct 'Ich hierzu nur recht 'Leilig Lm hier LU einem Ergebnr-, LU kommen.
w ird eine dct.nlhcrtcre l ntcr-uc hunu 11<1tlg <ein werden. die den Rahmen Je' vorhegenden
l\orkuu; PU/h'T' ....prt:nge Il \\ urde
Vgl. Horn-child (I YY2. S..,5 und (2). '0\\ le :-"e,cn und Scabnght (I ')LI5. S. 3251.).
Hier und 1111 lolgenden werde». .iußcr wenn e, au-druckhch andcr- vermerkt ivt, MDD und du:
von dtc-cr l-rnn.: enl\\ rekelten f lugLeuge unter Uoelng <ubvunucrt E, werden dabei nur die uk-
tucll produ/rcrtcn hL\\ die In der l.ntw rcklunj; bcundhchcn T) ren crt.rßt
lur I anuhc der AJ211geboren noch die AJIS. AJIY und A321
Die Lmordnung der Uoelllg 757 varucrt. cbcn-,o \\ ic die A.'2! steht vrc an der ..Grenze" L\\ 1-
-chcn Segment 11 und 11117
gc...onderte Erfa......ung ...innvoll er...chcincn." Die Aultcilung der Marktanteile ...tclltc
...Ich zum 31.7.2000 folgendermaßen dar.:" Im Segment I konnte Boemg ...crt IY65
-U';:-;5. MDD ...eit 1977 1.191 und Airhu ......cit 19:-;.+ 2..+:-;.+ Be...tcllungen hereinnehmen.
Wenn man bct den beiden amerikanischen Unternehmen nur die Be...tcllungcn ...eit
dem Markt/utriw' von Airhu ... hcruck...ichugt. ergehen "ich folgende hereinigte
Marktanteile: Uoeing 52..1"; (3.773). MDD 13..1'; (90'+) und Arrhu... 3.+A'; (2A:-;.+).
Im Jahr 2000 ergibt ...Ich eine Aufteilung von 5Y..1'; (Bocing) zu '+0.7', (Airbu...). Im
Segment 11 land bei Airhu-, mit der A300 als er...tcrn Flugzeug ll1 der
Firmenge...chiehre der Programm...tart hcrcrt-, IY6Y ...tatl. Die hereinigten Marktanteile
...ind 71.1,.; lur Bocing und 2:-;.9'; Iur Airbus. Im Jahre 2000 be...tclltcn die
Flugge ...c1I ...chalicn nur her Bocing.> Da... gleiche gilt lur da" Segment IV. in dem
Bocing mit ...einer 7.+7 bi... auf weitere... Monopoli...t i...t. Im Segment 111 i...t Arrbu ...
Marktführer. Seit dem Marktcmtritt 19:-;7 wurden 613 Flugzeuge bc-rcllt. Bocing
betrat die ...c... Segment er...t 19YO. erzielte ...cuhcr .+n Be...tcllungcn. MDD \\ ar fruhcr
mit der DC 10, ab 1Y:-;6 mit der MD 1I aktiv, [ur die fur den Zeitraum \ on 1Y:-;7 bi...
19YI-I 11-19 Be...icllungcn eingingen. Da... cntspncht bei Airbu... einem hereinigten
Marktanteil \ on '+1'1.1';, bei Bocing 37,1'; und bei MDD I'+.W·;. Im Jahre 2000 I...t die
Vormachrvtcllung \ on Airhu ... mit 71..1"; LU 2:-;,7"; \ on Bocing noch deutlicher
au...gcpragt. Über alle Segmente bedeuten die genannten Zahlen lur Bocing einen
Marktanteil im Jahr 2000 von 52,5'" Iur Airbu entsprechend vun '+7,5";.' Ai'>
Marktanteil ...cit 1969 erzielte Bocing 5Y,Y;. Airhu 31,Y; und MDD Y.Y;.
Die telgenden Grafiken \ erdcutliehen die Zu...ammenhange.
Vgl cbcnd.r, S -l-lL. 'O\\le Arrhu-, (Jl)l)<). " -') EheIHJJ. S h~ "Ird .iuch eine Untcncrlung In
\ icr Segmente \ orgc1l01llme 11.
Die Zahlen \\ urde crnuuclt nach den Angdhcn der Hnmcpagc- der beiden Produzenten Vgl
130eillg (~()()(k) und Airbu-. (~lIlIlIc)
AI, Zenpunkt dc-, ~1.lIklellllntt' \\ \I(! der Progr.unmvtan genommen. dd dann die \ crrnarktung
dc-, Flug/.l'ugl:' .... bcgmnt
Die Ur'dche liegt darin. ddß die A.'IIIIB ,1111 Ende Ihre, Lcbcnvzv klu-, ,IIlgel.IIlg1 1'1 Airbu-, cnt-
w rckelt der/eil eine vcrkurzt« Ver-ion der A""II. die d,l' Segment abdecken <oll.
Vgl MJrudk (~lIlIlIh) und Auvkunlt Davrd Vo-kuhl gegenuher Verfavver in einem Telctonm-
terv icw ,lIn3UU)(1
Im Jahre Il/l)l) w.rr Arrbu-, erlolgrelcher Jh Boelng Ubcr Jlk Segmente hatte Arrbu- einen
Marktunteil \ on -'-'.I I', gegenuher -l-,', \ un Boelng Der Hauptuntervchtcd gcgcnubcr ~I KKl er-
glht 'ich dU' dem gfllßeren Lrtolg \ on Airbu-, 1111 Segment IIS
Abb. 3: Bestellungen und Marktanteile seit dem Marktzutritt von Airbus
Bestellungen seit dem Marktcmtntt Marktanteile seit dem Markteintritt



























SRNB M8MB LRMB LRWB
Quelle' Hcr-tcllcrang.iben. eigene Darstellung
Die Zahlen für MDD sind noch getrennt ausgewiesen, da es uber den größten Teil des
Zeitraums noch ein selbständiges Unternehmen war. Erkennbar ist an dieser Dar-
stellung zweierlei: Zum einen die Dominanz von Boeing in den Segmenten MRMB
und LRWB, zum anderen die relativ starke Marktposition von Airbus bei den Kurz-
streckentlugzeugen. Hier gelang es, den etablierten Unternehmen einen bedeutenden
Marktanteil abzunehmen. Dieses Ergebnis wird bestätigt durch die Zahlen für 2000:
Airbus hat bis dato einen höheren Marktanteil als über den gesamten Zeitraum.
Daruber hinaus erlangte Airbus bei den Langstreckentlugzeugen mit mittlerer Rumpf-
größe die Marktfuhrerschaft. Ausdruck der Tatsache, daß sich Boeing im
Langstreckenbereich auf die 747 konzentrierte und sich selber keine Konkurrenz
machen wollte.19
Abb. 4: Bestellungen und Marktanteile der Flugzeughersteller im Jahr 2000
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Der so dargestellte Markt kann als enges Oligopol gekennzeichnet werden." Es gibt
einen Markt, Flugzeuge sind im wesentlichen weltweit absetzbar. Mittlerweile sind
nur mehr zwei Anbieter vertreten. Aus diesen Grunden eignet sich die Industrie für
eine Analyse im Sinne der Strategischen Handelspolitik. Wie in Kapitel 2 dargestellt,
haben das die Regierungen Europas genau so gesehen und entsprechend mit Subven-
tionen die Entwicklung des Airbus' erst ermoglicht. Auch die USA haben die
amerikanische Industrie unterstutzt. Hier spielten neben außenwirtschaftlichen
Gesichtspunkten auch militärstrategische Überlegungen eine wichtige Rolle. Lange
vor der Entwicklung der "neuen" Handelstheorie wurde die entsprechende Politik in
die Praxis umgesetzt. Insbesondere die wechselseitigen Spillovers zwischen
militärischer und ziviler Produktion wurden als Ziel der Forderung eingesetzt. Boeing
und die Vorgangerfirmen von MDD konnten Erkenntnisse aus dem militarischen Be-
reich für die zivile Produktion übernehmen.' Als signifikantes Beispiel hierfiJr ist die
Hornschild (1992. S. 43f.) sieht das ahnlieh. wobei er hervorhebt. daß es sich um ein bilaterales
Oligopol handelt. da auch die Anzahl der wichugen Nachfrager beschrankt ser, Er nennt eine
Zahl von 20 wichtigen Airhnes. Auch Pomfret (1991) kommt, allerdings nach einer kurze ren
Analyse, zum selben Schluß. Vgl. ebenda, S. 272.
Ein einleitender Uberblick über das drerseiuge System aus Pentagon, NASA und Industne fin-
det sich bei Mcfiuire (1997, S. 27-33). Der Autor weist darauf hin, daß ab den 70er Jahren die
Auflosung dieses System einsetzte, zeitgleich mit dem allmahlich einsetzenden Aufstieg des
Airbuskonsortiums.20
Bocing 707 zu nennen. Die Entwicklung wurde durch rnilitäri...ehe Auftrage
abgesichert bzw. erst ermöglicht>' Noch heute ist sie in weiterentwickelter Form al...
AWACS-Luftüberwachung'iflugleug im Einsatz.'"
3.2.2 Marktzutrittsschranken
Im Abschnitt uber die theoretischen Grundlagen war das Vorhandensein von Markt-
zutrittssehranken als eine der wichtigsten Voraussetzungen für die Möglichkeit eines
Rententransfers und damit fur die Sinnhaftigkeit staatlicher Interventionen im Sinne
der Strategischen Handelspolitik uberhaupt identifiziert worden. Es ist weitgehend
unstrittig. daß im Fall de... zivilen Flugzeugbaus erhebliche Markteintrittsbarrieren
vorliegen." Am wichtigsten ...ind dabei in unserem Zusammenhang Betriebsgroßen-
verteile, Produktdifferenzierungsvorteile. ab...olute Kostenvorteile und Kapitalbe-
darf.':
Von großter Bedeutung ...ind die Betrieb...großenverteile (economics 01' scalc,
cconornics 01' scope und Nctzwcrkcxtcrnalitaten).« Skalenertrage gibt es sowohl in
stati...eher als auch in dynamischer Hinsicht. Statische haben ihre Ursache im hohen
F&E-Aufwand, der in der Luftfahrtindustrie anfallt. Die Ausgaben fallen unabhangig
von der Zahl der verkauften Flugzeuge an: Je höher die Absatzmenge ist. desto
geringer ...ind die pro Stück anfallenden Kosten. In absoluten Zahlen werden die fol-
genden Großenordnungen genannt: fur die A300 1,5 Mrd. S (fruhe 70er Jahre), fur
Flugzeuge Mitte der 90er Jahre mehr al... 3 Mrd, $ (A3301340 und Bocing 777). Fur
das jung...te Flugzeugprojekt. die A3XX, werden Entwicklungskosten in Hohe von
10.5 Mrd, f \ eran ...chlagt.':' Hornschild hat in einer Beispielsrechnung fur die
A330 340 ermittelt, daß ...clb...t bei einer Verkaufszahl von 50n Stuck der Entwick-
\~I MolrCLd~ (20tH),l)
V~) Bocing (2tHHlo)
Vgl Hornxchild ()'1')2. S -l4 ~ 55) und Blct...eheeher und Klodt (1445.5 72 - 7H).
V~1. Schnudt ()'1lJ3). S h2 - 1>5. Run (1%5) holt den dngmcngcvchrchthchcn Anvtoß fur die
Dchaue um Marktcirunn-h.rmcrcn gcgcbcn h.u Auf CIl1C gcnaucrc An,li) <eder Dct.nls der DI\'
~U""HI k.mn hier \ erzrchtct \~ erden
V~) zum folgenden Blctvchachcr und Klodt (1442. S 72 - 7H) und Horn-chrld (14lJ2. S. 53 -
55. "mre S. HlJ. 92).
Vgl Bohne (2tHHI).~I
lung-kovtcn.uucrl arn Vcrk auf-prcr-, h
l
; hetrag!.'· Die vtauxchcn Skalenertrage xind
vcrvunkcne Kosten. Die cnr-prcchcnden Ergcbmv-,c. die im For-chungxprozcß
generiert v.erden. konncn außerhalb dc-, ,poiti-eben Bcrcich-, nicht \ crw endet
werden. E, handelt <ich al-,o um Marktcinuiuvbarncrcn im klav-ivchcn Sinne. Die
dynamischen Ll'lcktc cnt-tchcn durch Lcrnprozev-,e im Hcr-tcllungvprozcß.':' Da,
Au-maß der Lernkurve wird in der Literatur unter-ehiodlieh bczutert. Die Angaben
schwanken zwivchcn 10 und 20 I;."" In diesem Zusarnrncnhang i"t \\ichtig. daß die
Lerneffekte crvt nach einer recht hohen Zahl von produzierten Flugleugen \ oll au'ge-
<chopft <ind. Die Angaben reichen von 700 hi, lllOO Stuck. Da, macht deutlich. daß
cm Newcomer einen bedeutenden Ko-ten- und damit Wettbewerbsnachteil zu
verzeichnen hat. Lernetickte stellen -ornu \\ irksame Marktzutriuv.chrankcn dar."
Econornie-, 01 <copc cntvtchcn <chhcßhch dadurch. daß \ tele tcchruxchc
Komponenten und Produktionvvcrtuhrcn bei vcr-chicdencn Flu~!/eugtypen eine, Her-
<tcllers gleich vmd. Hier konncn dann Syncrgrcctlckte rcali-icrt werden, die einem
ncucn Wettbewerber nicht zur Verfugung <tehcn. Verbundvorteile treten auch auf der
Nachfragervene auf (Netz»crkcvtcrnalitatcn), Eine Fluggevcllschaft k.mn bc i der
Reparatur und Wartung. ,ov. ic bei der Ausbildung de-, Pcr-onals erhebliche Ko-ten-
cinsparungcn realisieren. Auch die-er Sachverhalt war lur Airhu-, lange Zelt ein
Nachteil. Spate-rens ,elt dem Marktvtart der A3311 340 Farnilrc steht jetzt aber
ebenfalle eine Familie zur Verfugung. wa-, nun einen Vorteil fur den ..neu-etablierten"
Anbictcr darvtc llt.:
Produktditfcrcnzicrung-,v orteile bcvtchcn In au'gepragter Kundcnloy aluat gege nuber
dem etablierten Artbieter '0\\ ic in dcv-cn Fahigkcit. rnoglich-t \ icle Nischen dc-,
\ gl Horu-child ( 1l)'J~. ~ Sl)1 )
Er,tll1diJgc prominente \""en'ch,dtiJlhc E m,lIlllung t.ind Jd' Ph,II111l11Cn JL" lcat nnu; h\ "(JIII~
bL'1 Am", (IL)h~). der evphzu d.i-, BL'I'pld Je' I-lug/cugb,lU' zuicrtc und d.ir.iut aufbauend cm
cnuogene' \lodell de, tcc luuxc hcn Fun-chnu-, cntw.ir! \ gl chcnd.r, S I-'tl
\'gl. llartlcv (l'Il ) .' . S .'Iht.). der einen \\ert von 1(1', nennt Eine Output-Ycrdoppclung luhrt
LU einer Stuckkovtcnrcdukuon von ca 111((
Elorn-chrh] ( 1'Il)~. S L)II ) gehl ,lIkrdmg' dd\ on .ru-. ddl\ .iut Grunu \ un Verbunde orterlen In
I orrn ""1 ..Hug/cugf.muhcn: die /.Ihl dcutluh (bi' .ru: ~IHI) rcduzrcrt werden k.mn
\1tllcllung per L-\IJII ""11 ~-' S.l1I1 .in den \ erld"er durch DJ\ id \ o-kuhl. b\DS Atrbu-
Grnhll. Comrnumc.uron-,relevanten Marktes zu besetzen. Boeing hat sich durch seine lange und erfolgreiche
Unternehmensgeschichte einen "treuen" Kundenstamm gesichert. So setzte British
Airways z. B. sehr spat erst Flugzeuge von Airbus ein.:" Ahnlieh ist der
uherdurchschnittliche Marktanteil von Boeing auf dem nordamerikanischen
Kontinent zu bewerten." Die Besetzung von moglichst vielen Nischen ist Boeing
teilweise gelungen. Die Etahlierung einer Flugzeugfamilie mit den damit
verbundenen Vorteilen gehört in diesen Bereich. Auf der anderen Seite ist der Erfolg
der A330 bzw. A340 aut das fehlende Angebot von Boeing bzw. das nur begrenzt
erfolgreiche von MDD in diesem Segment zuruckzuführen.
Absolute Kostenvorteile beziehen sich auf die Große eines Unternehmens. Da die
Herstellung eines Flugzeuges ein sehr komplexes Unterfangen ist, benötigt man einen
großen Kapitalstock und einen hohen Bestand an Humankapital. Unter Umständen
vind diese zur Produktion notwendigen Ressourcen derart knapp, daß der etablierte
Anbietet ein Monopol inne hat und somit potentiellen Wettbewerbern den Zutritt ver-
wehren kann. Allerdings scheint dieser Aspekt im vorliegenden Fall der Luftfahrtin-
dustrie eher von untergeordneter Bedeutung gewesen zu sein.
Der Kapitalbedarf spielt dagegen eine wichtige Rolle. Wie bereits erwähnt steht am
Anfang eines Flugzeugprojektes eine längere und kapitalintensive
Entwicklungsphase. der keine wesentlichen Zahlungseingänge gegenüber stehen. Die
Bezahlung de-, wesentuchen Teils des Preises findet bei Airbus bei der Auslieferung
des Flugzeuges vtatt. Ern kleinerer Teil wird bereits bei der Festbestellung fällig." Die
Folge davon ist ein hoher negativer cash tlow wahrend der Entwicklungsphase."
Dieser laßt sich nur zum Teil uber den Kapitalmarkt finanzieren. Nach Angaben von
Airbus waren zum Beispiel fur die Finanzierung der Entwicklung der A320 nur teil-
weise Bankenkredite zu intcrcvsantcn Konditionen LU erhalten. Die Unternehmen des
Konsortiums waren auf Subventionen angewiesen. Mittlerweile hahen zumindest
BAe Systems und DASA die staatlichen Unterstützungen zurückgezahlt. Das
Vgl. Bletvchacher und Klodt (1442. S. 70)
'" Vgl Neven und Seabnght (1445. S. 332)
Auskunft von Davrd Vovkuhl an den Vertuv-er Incmern Telefomntervrew am 31.8.00.
Hornschild (1442. S (0) ZItiert cmc Untersuchung, wonach fur ein typisches Großraumflug-
zeug 111 den 80er Jahren rmt eurem kumulierten negdtl\ crn cavh flow von 8 Mrd. zu rechnen sei.2-'
britische Handclsrninistcrium erhalt daruber hinaus .royaltiev: und damit einen
positiven Return on invevtrncnt aut die eigenen Zahlungen." Ohne diesen Sachverhalt
überbewerten zu wollen, deutet "ich hier doch an, daß angesichts des sehr hohen
Kapitalbedarfs ein Kapitalmarktproblem vorliegt. Dieses tritt naturlieh sowohl beim
Etablierten ab auch beim Newcomer auf. Allerdings gibt es einen systematischen
Nachteil fur das neue Unternehmen: Zum einen ,,,tsein Kapitalbedart hoher, da er die
dynamischen Kostenvorteile (Lcrnkurve, Vcrbundvorteilc) nicht nutzen kann. Zum
anderen hat er nicht die Moglichkcrt gehabt, durch die erfolgreiche Entwicklung
anderer Flugzeuge seine Lcistungslahigkcit in der Vergangenheit unter Beweis zu
"teilen. Die Risikoeinschatzung wird tur Ihn deshalb schlechter "ein ab fur den eta-
blierten Produzenten, was wiederum negative Ruckwirkungen auf die Beschaffbarkelt
von Kapital uber den Markt haben wird. Diese Überlegungen sprechen dafur, daß das
Ausmaß des Kapitalbedarfs eine \\ ichtige Marktzutrittsschranke darstellt.
Zusammenfassend laßt sich sagen, daß es auf dem Markt für zivile Großraumflug-
zeuge Markteintrittsbarrieren in erheblichem Umfang gibt. Deshalb ist zu erwarten,
daß es Renten im Sinne der Strategischen Handelspolitik gegeben hat bzw, gibt.
Daruber hinaus ist durch die Untersuchung deutlich geworden, warum e~ vor dem
Airbusprojekt keine langfristig erfolgreiche Konkurrenz aus einem einzelnen
europatschen Land für die amerikanischen Unternehmen gegeben hat: Die Aufgabe
erforderte eine Kooperation. Weiterhin steht außer Frage, daß C~ angcsichts der
Marktgegebenheiten keinen Markterfolg fur Airbus ohne staatliche Unterstutzurig ge-
geben hatte, wie auch immer man das staatliche Engagement In diesem Sektor
beurteilt.
3.2.3 Crowding-out
Hierzu finden sich in der Literatur kaum Ausfuhrungen. Selbst Autoren, die dem Ar-
gument aus theoretischer Sicht große Bedeutung zumessen, außern sich dazu aus ern-
Auvkunft von David Vo-kuhl an den Vertuv-er III cmern Tclcforuntcrv IC'" am S LJ 00piri...eher Per...pcktrve kaurn." Demzufolge können hier nur moglichc Wirkung...ketten
...kizziert und auf ihre Plau ...ihilitat hin unter ...ucht werden. Dabei wird an die ...er Stelle
rncht auf rnoglichc Verdrangung...\virkungcn der Steuererhebung zur Finanzierung
eingegangen.
Wie bei den thcoreti...chcn Ubcrlcgungcn au gcfuhrt, ergehen ...Ich entsprechende Wir-
kungen heim Humankapital. Ein kla......I...ehe crowding-out trate dann ein. wenn ...ich
111 Folge der Forderung Ruckwirkungen auf die Lohne oder Knappheit...phanorncnc
auf dem Arbeitsmarkt zeigten. Allerding... i...t die betreffende lndu...tric von der
Großenordnung her J'U klein, al-, daß weitergehende Rückwirkungen auf den Arbeit...-
markt I.U erwarten ...ein durften, So waren von 19RO hi... 2000 ca. 70,000 Per...oncn in
der ge ...amten Luft- und Raumfahrtindu...trie bc ...chaltigt. Zu Beginn der 90cr Jahre gah
c... cmcn Hochpunkt mit ca. Y5.()()() Be...chatugtcn, seither geht die Zahl wieder
luruck.· Ur...achc hiertut i...t der Ruckgang im militari...chcn Bereich: Die
Be...chafugung Im J'I\ilcn und im Raurntahrtbcreich war nur leicht rucklaufig bzw,
hlrch kon...tant. -" Da......pricht dafur. daß zurninde...t in den 90er Jahren in Deutschland
eher ein Uberangcbot an Arbcuskratten im Bereich der Luft- und Raumfahrttechnik
herr...ehre. ...0 daß ein Mangel an Humankapital nicht befürchtet werden muß. Zudem
I...t der Bereich der Luft- und Raumlahntechnik ...0 spcziali...icrt, daß allenfall-, kleine
Bcruhrung...punkte mit dem Ma...chincnbau hc...tchcn. Auch da... durfte die rnoglichcn
Verdrangung...\\ irkungcn auf andere Sektoren begrenzen.
3.2,4 Handel...polui...ehe Au ...einander...ctzungcn
In der thcorcti...che n Literatur \V ird die Gefahr der Vergeltung durch das ..andere"
Land '11 ... einer der Hauptargumente gegen die Um-ctzung de... thcorcti...chcn Konzcpt-,
111 prakti ...ehe Politik In... Fcld gcfuhrt. Der Gedanke findet ...ich bcrcit-, bei den er...tcn
thcoreti...chcn An...atzen."
"gi turn Ikl'plcl Hlctxch.rchcr und Kludt (I ()l)~). die In ilucr Fallvtudic FlugLeugbdu (cbcnd.i.
~ ()'i -- 'i'i) d.rr.iut nicht eIngehen. Die L'r'dehe d.itur durttc In der schlechten Datenlage liegen
Vgl HDLI (~IKKle) Der Bundc-vcrb.md der Deut-ehen l.uft und Raumtahrunduvtnc (I3DL!)
1'1 der lrucrc-vcnv crb.md der lndu-tnc In Drutvchl.md
\'gl UDLI (2()(Kkl. Ahrutd.uum f ()IKI
\ gl Hr.mdcr und Spcnccr ( I(!S'i. S ()4 . '11» \\ cnn hcrde Regierungen <ubvcnuomercn. dannUnd in der Tat gab e~ zwischen den USA und der EG bzw. EU eine lange Auseinan-
dcr-ctzung um die Subventionen Iur den Airbu- \ or den cnt-prcchendcn Gremien des
GATI. Die Auseinandersetzungen lawcn ...ich in drei Phasen unterteilen, die jeweils
eng mit der Neuentwicklung von Airbus-Modellen verknupft sind." DIe erste Phase
liegt in den 70er Jahren. Sie ist bestimmt durch den Start des Konsortiums und die
damit verbundene Entwicklung der A300. Den zweiten Zeitabschnitt bildet die erste
Halfte der 80er Jahre, in die der Start der A320 fallt. Daran schließt sich die
kritischste Phase an, die durch die Entwicklung der A330!340 gekennzeichnet ist und
ihren Abschluß durch das Airbusabkommen von 1992 land.
In der ervtcn Phase gab es vor allem zwei Streitpunkte zwischen den Handclxpoliti-
kcrn in den USA und in Europa: Exportfinanzierung und die Frage der Hohe der
erlaubten Subventionen für Forschung und Entwicklung. Das Problern der Export-
finanzierung-" hatte sich durch die Aktlvitaren der deutschen und Iranzosischcn
Institutionen ergeben. Auf Grund der behaupteten Unterentwicklung der europäischen
Kapitalmarkte im Vergleich LU den amerikanischen hatten Herrncs und Coface eine
aktive Rolle bei der finanziellen Absicherung der Verkaufe ubernornmen. Das war
auf arnerikaruscher Seite vor allem heim ersten Verkauf des A300 an eine
amcrikanische Fluglinie (Eastcrn Airlincv) auf Kritik gestoßen. Die amerikanixehe
Antwort war eine doppelte: Zum einen \\ urde die eigene Exportforderungsinstitution
(Export-Import Bank) zunehmend zugunsren eigener Hersteller, allen voran Boeing,
eingesetzt, zum anderen versuchte man, ein Abkommen zur Beschränkung der Sub-
ventionen durchzusetzen. Letzteres gelang 1985 im Rahmen der OECD mit dem
Large Aircraft Sector Understunding (LASU), mit dem eine abschließende Regelung
gefunden wurdc.v Daß es uber die Frage LU keinem Handelskrieg kam, lag vor allem
..101--1 die gernemvarne Wohlfuhrt unter da....ubvenuonxlo..e ~IV~dU.
Vgl. Mcfiuirc (19'n). der eine urnfa....ende und wcgwc:..ende Unter..uchung dUS Sicht der Thco-
ne mternauonaler Beziehungen vorgelegt hat
Vgl. zum folgenden McGulr~ (1997. ~S-(7).
Die Details "IOd hier mcht von lntere....c. vgl. dazu McGulr~ (19'n. S. (1)...owie die dort ge-
nannten Quellen. In der weiteren Entwicklung <piclte drc Frage der Fmanzrerung..subvenuonen
keine emseherdende Rolle mehr.auch daran, daß die europ.u...ehe Seite deutlich machen konnte, daß Subventionen auf
beiden Selten de... Atlantik-, cingc...etLt wurdcn.
Zum bc ...tirnrncndcn Thema wurdc die Frage der Hohe der erlaubten direkten Subvcn-
tioncn. Mit dem zunehmenden Markterfolg \ on Airbu-, wurdc dies von den
Amerikanern in den Vordergrund geruckt. Ergebru... \\ar !lJ7lJdie Verabschiedung dc...
..Agreement on Tradc in Ci\ il Aircraft" im Rahmen dc GATT." Da... Abkommen
...olltc die Au ...einander...ctzung klaren. Nach arnerikani eher lnterprctauon wurde
<rchcrge...tellt. daß in Zukunlt kein unfairer Wettbewerb mehr möglich ...ein wurde. So
...chrrcb der Artikel h dc... Abkommen... vor. daß ...ich die Prci......ctzung eine ... Flugzeuge...
an den tat-achliehen Ko...ten orientieren ...011. Die Europacr ...ahcn dagegen eine
Be...tatigung Ihrer PO"ilIOn, da c... kein au...druckliehe... Verhot von Subvcnuoncn gah.
Airbu... konnte dc...ha!h in der zweiten Pha ...e mit Unter ...tutzung durch ...taatliche... Geld
die A32() cntv, rekeln und aul den Markt bringen. Da... Flugzeug wurde ein großer
billig. h gelang. vo \ icle Be...tellurigen hereinzunehmen. daß auch au...
kommcrzrellcr SIcht der Durchbruch erfolgtc.> Dennoch konnte ...ich keine
cnt ...chlo ......cne Anti-Arrbuvpolnik in den USA durch...erzen. Das lag zum einen an der
Zuruckhaltung der amenkam...chcn lndu ...tric, die Vergeltung durch die Europäer
lurchtctc, zum anderen an der ge...chlo cncn Haltung der Europaer.: Daruber hinau ...
gab c... interne Strcrtigkeitcn In der er tcn Rcagan-Adrnini...trauen. die die Entwick-
lung einer koharcntcn Poliuk \ crhmdertcn.>
Die ...er Erlllig hcflugclte da ... Arrhu ...-Kon ...ortturn. Die Abrundung der Flugzeugfamilie
erlolgte mit der Entw icklung der A33() 3~(). Die...c... Projekt erregte erneut Aufsehen
In den USA. da c... Im direkten Wettbewerb zur MD!! ...tand.: Im Gegen...atz LU den
...ellhengen Akuoncn war die arncrikani ...ehe Reaktion kon...cqucnt. Der Fall wurde vor
da-, GATf gebracht. außerdem \\ urde direkter Kontakt mn den europai...eben
\ ~I \ll(,ulre (I'!'l~ S hS .')( I)
\ ~I cbcnd.r. S l)l) \1rllkmelle \\ urdcn "IlJpp I·W() Stuc], her Airbu-, bcvtcllt. mehr JI, die
doppelte AIlLJhl. die notw cudu; r-t, um ,1I1e Kovtcn zu decken. Vgl. Airbu... (~()()()c)
\ gl \!cC,ulre (I '!'li. S I(HlI)
\ ~I ebelldJ. S 1lI:i I()S
\ gl ebelldd. S 11.. Ddrllher h'lldU' \\urde ddmll LUITIlnde,t In Tellherelchen er"'lIldlig ein
\\ellhe\\erb mll der ~..- m,,~lich. 1l1l'lfllllg dd' ""lI1merLleil \\IChtlg'le Modell rur Boelllg27
Regierungen autgcnommcn.v Ziel der Europaer In diesem Zeitraum war es.
amcrikanischc Sanktionen wegen der ncucn Flugzeuge zu verhindern. Hauptwerk-
zeug dazu war die Bereu-chan. mit den Amerikanern in Verhandlungen zu treten, um
eine abschließende Losung zu Iindcn.> Ein Wendepunkt markierte dabei da, deutsche
Wcchvclkurv-chcrna. mit dem die Bundcvrcgierung wechselkurebedingte Minderein-
nahmen von MUU uhernahrn.» Da'> Verbot durch da'> GATT und die Einvtcllung zum
I. Januar IYY2 machte den Weg frei fur ein umfavsendc-, Abkommen, da'> im
Fruhjahr IYY2 bc-chlov-cn \\ urde. Dev-on weventliche Inhalte vind die folgenden:':
Zum einen gibl c-. nun eine Hoch-rgrcnzc fur die staatliche Subvcntionicrung der
Entwicklungvkoxtcn cme-, Flugzeuge'> bei 3.1";. Gleichzeitig durfcn Indirekte
Subventionen (arncrikani-chcs Modell) eine gC\\i,,'>e Grenze (3'( dc- Urnvatzc-, der
zivilen Induvtric bzw. 'v; de-, zivilen Umvatzc-, einer Firma) nicht ubcrschreiten.
Schließlich wurde noch cm Uberwachungv- und Konflikrlosungsmechanisrnu-
installiert. Diese- Abkommen ivt noch heute gultig. E-. hat bis auf weiteres einen
transatlantischen Handelskrieg \ erhindcrt.
Ubcr den Lchcnvzyklus von Airbus Industrie betrachtet hat sich die in der thcoreti-
<chcn Literatur geaußerte Befürchtung nicht bewahrheitet. E,> gab zwar Spannung
zwischen den beteiligten Regierungen. die aber rncht zu Vergeltungsmaßnahmen oder
einem Handel-krieg Iuhrtcn. Die Ursachen hierfür sind vielfaltig. Wie bereits
angedeutet lag die'> an einer insgcvarnt zuruckhaltcndcn U'S-Politik. die ihre Ursache
in burokratischcn Problemen und in einer Industrie hatte, die sich nicht zu einer
xcharfcrcn Gangart entschließen konntc.?" Wichtig ist aber auch die sehr geschickte
Vorgchcnxwcise der Europaer. Solange Airbus nicht ab Problem in der politischen
Offentliehkelt wahrgenommen wurde, erfolgte die zielgerichtete Forderung. Nach-
Vgl \1cGulre (1447. S 11S - 121)
Vgl ebcnda. S U:,
Vgl. cbcnda S. 1 ..+3 Auch hct den europatschen Partnern war dd' Schema urnstntten. Trotzdem
.... urde cme cmhcuhche Po-ruon .rutrcchterhaltcn \ gl. cbcnd.i. S. 1..+41
Vgl. Mct.iutre (1'!'i7. I:':').
Daruhcr hmau-, .... urden auch pohu-che Uberlcgungen \\ irksarn. Da-, amenkarnsehe Stare
Dcpartrncnt nahm eine 'ehr rcvtnkuve Haltung ein In diever SICht.... cr-c rechtfertigte die Luft-
t.ihrunduvtnc kerne .rllgcrnemc \ ervchlcchtcrung der transatlanuschcn Beziehungen. Vgl
Mctiurrc (1'147. S 124)2S
dem die amcrtkani-chc Politik akti\ !!e\\ordcn \\ ahr, reagierte man Ilcvibcl, ließ <rch
aul Verhandlungen ein und <chloß cm-prcchcndc Abkommen. Dabei !!c1ang e~ dem
\ erbund au-, Poliuk und Wrrtvchatt. die wcventlichcn Ziele Iur den Airhu-, IU
crrcrchcn Die an!!e~trehle Huu/cugfamili« konnte cntw ickclt und etabliert werden.
\\ IChli!! dahel \\ ar die ge~chlll~~ene Haltung. AI~ einziger Fehltritt i~t da-, deutsche
Wcchvc lkurvvchcma IU bezeichnen. Entgegen den Annahmen der Theorie konnte da-,
thcorcu-cbe Konzept durchau- crfolgrcrch In die Pruvi-, umgc-ctzr werden.
Dlc~e l:herk!!un!!en helegen. dal.\ eine Politik Im Sinne der Stratcgivchcn Handcl--
puhuk mouhch I~t. F~ konnte eine lndu-tric identinziert werden, die <ich al~ enge-
Olt!!opol .rl-. geCignet crw rc-, Ein curopar-chcr Anbietet konnte zunach-t technisch.
dann auch kommcrvicll crtolgrcich etabliert werden. Auf einem urxprunglich allein
von .rmcnkam-chcn Anbrctcrn dominierten Markt konnten wcscmlichc Marktanteile
errungen werden. die grundlegende Vurauv-ctzunj; lur den intendierten Transter von
Renten Ah-chlicßcnd \\ rrd noch der Frage nachzugehen -cin, 111\\ iclcrn der IU \ er-
mutende Rentc ntranvlcr pO~ItI\c Wohltuhrtvcftcktc Iur die curopai-chc Volk,,\\ irt-
<chalt halte. Dic-, ge~chieht im nach-ten Ab-chnitt anhand der Analyse der vorhegen-
den cmpiri-chcn Untcrvuchunucn.
vlchrcrc Autoren haben anhand von Knhhrierungvmodcllcn vcr-ucht. die
Wohllahrtvcflcktc der Subventionen /ugun-tcn dc-, europaischcn Flug/cughcr-tcllcr-
IU -ch.uzcn. Baldw in und krugm.m (lliSSl. Klepper (!Yl)()) b,,\\. (!l)l).+). <ow ic
luktll ~C\en und ~e,lhrl!!ht (Il)l):,) Poml rct (Il)l)\) hat die Beitrage von Baldw in
und Krugman ~ll\\ ic von Klepper einer knti-chcn Wurdigung untcrvogcn.
Die crnpm-che Anal) ~e Strategl~cherHandcl-pohuk i~t au- methodischer Sicht nicht
unprohlcmati-ch." E~ glht au- thcorcuschcr Sicht noch kernen Kon-cn-, daruhcr. \\ rc
\ ~I ,LI/LI B,t1d\\ 111 ( l'iSS." ~~-+n. der cmc n ~lIlell l.rnbhck in drc Methodik ~Ibtunvollkonuuc nc Kunkurrcuz IU mo.lclhcrcn I~t Daruhcr lun.iu-, ,tl'ht Datcnmatc r r.r]
111 den l'llhpll'Chl'lldl'1l Hr.inchcn nu.ht 111 .ruvt crchcutlcm \LtI.ll' lur .rllc rclcv.uucn
l'ararnctcr zur Vl'rlu""ull,l'. :-'chlll'J\lllh konncn dll' \\Lf"/l'U,l'.l' dl'l \LlI,l'.IIl.tI.tlldl~~l'
nicht ohne wcitcrc-, ubcruommcn wct dc n. lur lLI~ er~ll' Prohlcm ,l'.lhl l'~ "eI11<: L()-
~UIl,l'.. du: bc rden .mdcrcn vcr-ucht man Illil 1()1""l'lllkr I'nl/ClJur 111 den ('flll IU
bckommen. L~ wird l'11l I'ditlallll()dlil IUI dll' rclcv.uuc Hr.uu.hc cr-tci!t 1.111 Tl'11 der
Grulicu (I. 13. :\dl·llil.t,l'.l'll.t~ll/ltdiLlll \llld .iu-, ßr.mchcn-tudrcu uhcruonuncn. der
Rl·~t w nd ~() modcllrcn. daJ\ ~Ich ,t1~ l.rucluu-, thl' lah.tchhchl' vl.ukt-uuauou l'r,l'.lht
Dunach werden Suuul.iuoncn durchuctuhrt. um IUIll Bl'I~pll'1 dll' I rd,l'.l' IU kl.ircn.
\ld~ pd"Il'lt w.u c, wcnn vnbu-, nulu den 'vl.ukt hcu ctcu h.iuc vu-, den ~() ,l'.l'\l()IlIll'1l
l~r,l'.l'hlli~~l'1l konncn dann Ruckvchlu-,-«: .rul \\ (lhll,t1uh\llr"ull,l'.ell ,l'.l'/(),l'.l'1l werden.
Baldw m und 1-..1 U,l'.Ill,tll ( I I),,,~) urucr-uchcn die \\ Ir"ull""l' 11 dc- -ia.uhch lut.rnzrc rtc n
\lar"ltutflth der ,\3tH). lhl' 111 dircktcr Konkurrcu.: zur B()l'IIl,l'. 7h7 -rcht. Grub
IU~alllllll'Tl,l'.l'IaL)1 hl'~,I,l'.ell ihre I.r,...d)IlI'~l' -. d,ti; durch den \Ltrh.l/ulrilt dl'~ Airhu-,
die \\l'itlll'l\(l\l()hllahrt luruc",l'.IIl"" ll.rupturvachc hrcrl ur I~l der <t.nkc Ruch.,l'.all,l'.der
.rmcnk.uu-chcn Produzcnunrcruc. <ow rc IU crncrn ,l'.l'nngerl'1l l.mt.uu; die Ill,l'.,ill\l'
curop.uschc Produzentenrente (\ crlu-t Iur .vuhu-}. Die Konvurncntcn prornicrcn da-
gegl'1l ITl allen drei hetl't1lg11'1l .Laudcru : (L ~:\. l.urupa und "Rl'~l der Wclt") Die
l\iell()p()~itl()Tl Lurop.r-. die lur drc Poliuk den pnm.ircn Handlunu-andrkator d.rr-tcllt.
i~1 cbcnlall-, Ile,l'.dll\. der ZLI,l'.e\llllll .111 1\.()Il~Urnl nicnrcntc reicht nicht au-, den
\ crlu-t und die ~UI1\l'lltl()ll~dul\lelldull,l'.l'1lIU kompcn-rcrcn. Pomhct 111Il'rt .illcr-
dlll,l'.~ eine l ntcr-uchum; von I-..all und Su.umcr-, . won.rch dll' lkrucbllhll,l'.UIl,l'. von
den hel den curop.u-chcn Be~challlgll'll .ml.illcudcn Renten ("Idh()! rcnt") da~
l.rucbru-, P()~IlI\ wcrdcn lal.;l
Klcppc: crzrclr IIll I'nll/lp die -c lbcu I.rgchlll"l. '- l.r hl'lll'ill 111 drc l ntcr-uchunu Im
(je,l'.ell~dll IU den \llr,l'.elldlllliL'll \UI"Il'1l ,t1k f IU,l'./elJgl~pl'll \(111 .virbu-, und lhe dc-
/u ~kl1 l>... t.ul ..... ,:-:1 dIe" '" f)()l {)\lfl \\lfl;lll \ cr-,dlh.dLJ1l \LL·JLtrt... -n d,ll~l' ....t.llt !)1l' \u"\\.,ihl
hili l(ll~! 1',"ntiLi (Il)lll." ~~-+ I
\~I P'\J1l11clIJ'i'il. S ~--+I der ,lU' f...,([/UI1J \Ull1llllr, (JII\". S I[J.~I I \('f\\':"!
\~I IUrill\d~""lhjlllh..kPPLf\ I lil)1 I ldld jljlL+l3()
tcrcrn Au-maß al-, bei Baldwin und Krugman. Ur-eiche hiertur i,t wiederum der vtarkc
Ruckgang der amerikanischen Produzentenrente. Die curopaixchc Produzentenrente
liefert wiederum einen leicht negati\cn Beitrag. Alle Konsumcmcn profitieren, deren
Gewinn kann hier fur Europa den negativen Einfluß der Verluvte fur Airbus
au'>gleichen.
Au'> curopai-chcr Wohllahnsvicht war nach diesen Studien die Subvcntionicrung des
Airbu- ein Ertolg, bedingt allerding-, nur durch die Zunahme der Konsumentenrente.
Der Marktzutritt des Atrbu- kann somit auch al,> wcttbcwerbvpolitivchc Maßnahme
charuktcnvicrt werden." Da, eigentliche Ziel der Rentcnumlcnkung wurde nicht er-
reicht. In bcidcn Arbeiten \\ ird darubcr hinaux Cournot-Mengcnanpa-sung untcrvtcllt,
Wenn man <rau dcv-cn Prcivwctthcw erb annimmt, ergehen <ich ganz andere Ergeh-
niv-c: Die Weltwohlfahrt w ird po-iuv. fur Europa ergibt <ich dagegen ein negative-
Resultat. Eine Rentenumlenkurig wird unwahrscheinlicher."
NC\en und Seabnght kommen dagegen LU anderen Ergebniv-cn." Auch ihrem Modell
liegt ah Wettbewerbsverhalten Mcngcnanpasvung zugrunde. Ahnlieh wie Klepper
(!lJlJ() und !lJlJ~) werden alle Segmente untcr-ucht. Die Au-wirkungen auf Produzen-
ten- und Konsumcntcnrcntc'" ,>ind hier prinzipiell gleich. ebenso die negative
Auvwirkung auf die Weltnettowohlfahrt und deren Urvachcn, Allerding- gelangen die
beiden Autoren LU der Auffav-ung, daß Airbus ab Mitte der 9()er Jahre profitabel
w ird. Der Rententransfer gelingt. da'> Ziel der curopaischen Politik wird erreicht.
Ein zcntrale-, Problern in allen Untersuchungen vtcllt die Frage nach den Wcttbe-
wcrbern neben Airbu-, und Hoeing dar. in cr-rcr Linie also MDD, deren Ubcrnahmc,
welche takti-ch einem Marktau-mn gleichkommt. noch nicht in die Simulationen
eingearbeitet werden konnte. Haldwin und Krugman (!lJ~K S. 71) gehen davon auv,
daß der Weltmarkt rnavirnal /\\ei Unternehmen Platz bietet. Porntrct (llJlJI. S. 275)
\ gl Pornln t (I<)lil. S ~;h).
\ gl che nd., S ~7·H
Vgl zum tolucndcn Ncvcn und Sc.rbnght (I'I')))
Allcrdmg-, -chcn 'I~ 1I1'g~'dI111 nur g~f1ng~ ,\u'\\irkungcn .iuf die Kon-urne ntcnrcruc, da' \\CU-
bcwcrh-pohnvchc ·\rgument -piclt dU' Ihrer Sicht nur ~111~ urucrucordnete Rolle V~L Ncvcn
undSedhflght(lliljl)).~ _11<)) --JI
dagegen be...trcitct die'> mit dem Hinweis auf die bestehende Marktpra...enz von MOO
und dem moglichen zukunftigen Marktzutritt von Lockhccd. Au......einer Sicht i...t dies
ein weitere... Argument gegen die Moglichkeit der Rentenumlenkurig zugun...tcn
Europas. die Marktzutrittschranken erscheinen uberwindbar, Renten gibt es mithin
nicht, Neven und Seabright (1995. S. 320l'.j zitieren dagegen den .Starfish effcct" aus
der Biologie. wonach das Auftreten cmes dritten Feindes die Situation des
schwächeren Zweiten starkt. Sie vermuten deshalb einen positiven Effekt auf die
Situation MOOs. Die Frage ist inzwischen durch die Geschichte entschieden, MOO
ist kein Wenbewerber mehr. Baldwin und Krugman haben Recht behalten, Wichng
ist da'> in unserem Zu...ammenhang \ or allem vor dem Hintergrund der Frage nach der
Profitabilität von Airbus und der Möglichkeit turn Rententransfer. Der Markt für
zivile Großraumflugzeuge hat ...ich als enges Oligopol erwiesen. wo Marktzutritt ohne
weiteres. vor allem ohne staatliche Beihilfen. nicht möglich war. Die inzwischen er-
reichte Profitabilitat von Airhu... sowie der in allen Untersuchungen einheulich
konstatierte Rückgang der amerikanischen Produzentenrente spricht ...ehr fur einen
Erfolg der europäischen Politik. Neben den positiven weubcwerbspolitischen
lmplikationcn gelang es, einen profitablen europaisden Anbietet zu etablieren und
damit Renten nach Europa zu transferieren.32
4 Die Bcschattigungswirkungcn des Airbus
Abschließend sol] der Frage nachgegangen werden. inwieweit mit der Förderung des
Airbusprojektes Bcvchaftigungsw irkungen erzielt werden konnten. Zwar spielte LU
Beginn der Geschichte des Konsortiums die Frage nach den Arbeitsplätzen noch kei-
ne herausragende Rolle. es herrschte schließlich noch Vollbeschäftigung. Angesichts
des drangenden Arbeitsmarktproblems rucken Beschäftigungsfragen in den Vorder-
grund. sowohl aus Sicht der Politik als auch fur die Industrie. die darin ein weiteres
Argument tur die staatliche Unterstutzurig sieht."
Die Entwicklung der Beschäftigung ist starkoren Schwankungen unterworfen
gewesen.'?' Folgende Abbildung gibt einen Uberblick:
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Oucllcn. HOL!. Stau-uvchc-, Bundevatut. eigene Darvtcllung.!"
Es werden sowohl die Daten dev Staustischen Bundesamtes als auch des Bundesver-
bande-. der deutschen Luft- und Raumfahrtindustrie (BDLI) dargestellt. Auf Grund
von divergierenden Abgrenzurigen ergehen sich teilweise betrachtliehe Untcrvchicdc.
Vgl. dazu den Jahrc-hencht de-, HDL! 1')lJX '1'1 (Quelle. BOL! pXXlaj): Sowohl 51cgmar
Mosdorf al, Vertreter ocr Bundevrcgierung (cbend.i. S 7) al, auch Han-, Ebcrhard Birke al-,
Verbandsvertreter vcrwcivcn auf OIC Arben-platze In ocr Branche.
"" Vgl. zum folgenden Ro-cnthal (14'13. S 27 - ..7) '0\\ IC Statl,ll'iChc, Hundesamt (I 'I7Xft).
,,,. Vgl HDU (2IKKJh). BDU (2000c) und St.m-uvchc-, Hundcvamt (1477ff)33
1988 ergab sich so ein Unterschied von 20.000 Beschäftigten, was auf Basis der
BDLt-Zahlen einer Differenz von 21,3% entspricht. Der BDLt schließt anders als das
Bundesamt bestimmte Zulieferbetriebe (z. B. Hersteller von Werkstoffen) in die
Branche mit ein. Die Tendenzen in der Entwicklung bleiben allerdings die gleichen.
Im einzelnen ist folgende Tendenz erkennbar: Bis 1977 gab es nach beiden Zeitreihen
eine stagnierende Entwicklung. Danach gab es einen Aufwärtstrend, der seinen Höhe-
punkt 1990 erreichte. Damals waren 95.000 bzw. 78.000 Beschäftige in der Luft- und
Raumfahrtindustrie beschäftigt. Danach gab es bis 1997 einen konstanten Beschäfti-
gungsrückgang auf 61.000 bzw. 58.000. Danach gab es eine Stabilisierung bzw.
wieder einen leichten Anstieg auf 68.000 bzw. 63.000. Das Niveau Ende der 90er
Jahre entspricht dem zu Beginn der 80er.
Erklären hißt sich dieser Verlauf im wesentlichen durch die Schwankungen im rnilita-
rischen Bereich, wie die Abbildung 6 zeigt.
Abb. 6: Beschafugte in der deutschen Luft- und Raurnfahrundustrie,
gegliedert nach verschiedenen Bereichen
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Quelle: BOLI (2000e). eigene Darstellung."?
Deutlich ist zu erkennen, daß der Ruckgang der Beschäftigung beinahe zur Gänze auf
den militärischen Bereich zurückzuführen ist. Ab 1991 macht sich die veränderte
Weltlage bemerkbar. Der in unserem Zusammenhang interessierende zivile Bereich
"" Zwischen 1995 und 1996 findet ein Bruch statt, der auf eine statistische Umstellung zurückzu-
fuhren ist. Es werden nur noch die Mughedsuntemehrnen des BOLI erfaßt. Das betnfft aber zu
uber sen lediglich den zivilen Bereich.hatte nur einen minimalen Ruckgang zu verzeichnen, hereinigt war ll)lJK wieder da-
Niveau von Il)l)'+ erreicht.
In~ge~amt kann al~o Ic~tgehalten werden. daß die Be~chattigung~drcl..te durchau-, be-
gren!t \\ arcn. Sclbvt bei \\ euer Abgrenzung \\ arcn in Deutschland ~teh weniger ab
lOO.()()() Be-chanigu, In der Lult- und Raumfahrtinduvtric tatig. im zivilen Bereich
~teh unter 50.000. Au-, gc-amtv, rrtvchattlichcr Sicht i~t da- eher eine marginale
Großenordnung So gah e~ Il)l)l) '+0.501'1 Mio. Erwcrbspcrvonen'v'. Insofern i~t da'>
Arbcu-platzargumcnr tur die Rcchttcrugung der Airbuvsubvcntionicrung wenig
geeignet'''•. zurnal \\cnn man heruckvichtigt. daß seit dem Beginn der 9()er Jahre die
Zahl der Arbeitnehmer eher \\ icdcr rucklauhg bzw. stagnierend i,>t.'II'
1:\\\ a~ anders <rcht die Lage aus rcgionalpoliti-chcr Sicht aus. Da es au-gcpragtc
Schwerpunkte glht. <ind die Au-wirkungcn fur die regionalen Arbcit-rnarktc drtfercn-
zrcrtcr zu bewerten.
Bcmcrkcn-,w crt ivt die Domman/ 13<1\ern-. Mit 2.+.31'17 waren ubcr 4\ ('; aller
Bcschaftigcn im Frci-taat tatig. "" Harnburg und Bremen weisen darubcr hinau-, eine
relativ hohe Zahl an Bcschattigtcn in diesem Sektor aut. In Bremen gah e'> 1991'1
27S.277 -ozialvcr-ichcrung-pfltchugc Bcvchattigtc.'11' Damit entfielen auf den Luft-
und Raumfahrthereich immerhin 1.5';. In Harnburg waren \99S 731.363 Menschen
bcwhaftigt.!" Der Anteil betrug damit 1,1(';. Diese Zahlen sind recht hoch, Aus
\!,:I "1.1l1'!"che' Hunde-amt (2000)
" Zu cincrn .rhnluhcn Schluß kommt auch Ro-cnth.rl (I'!'I.'. " 3'1 - 31'). der /U'dILlich auf un-
!,:un~ll!,:e Zukunn-prouno-cn lur die Br.uuhc vcrw civt
"'eheIl d,e'en qu.mutauv cn lItcktcn -piclcn .iuch qu.rlnauvc cmc wichugc Rolle. Da' Ouahtr
k.ruon-nr, c.ru der Bc'ch.tlll!,:ll'n III der l.utt- und Ruumfahrunduvtne ,,) recht hoch Da' zeigt
"Lh zum Ik"plel d.ir.m. lL,ß der Anteil der Angc-ictltcn andcr-, .11, III den mci-ren anderen ln-
du-tncbr.mchcn hohcr "I .tI, der Antcr! der Arbcucr V!,:\ Stauvuvche-, Bunde-amt. l-achscnc ...
Reihe .. 1.1. t'Jl)\), ~ 2'J Rovcnthal (19'13. S 3h) zrucn cmc L'ntcr-uchung. wonach 2'ir; aller
Ik,chdttl!,:en III der LulJ- und Raunuahrundu-rnc III den Hereichen F&E Idll!,: <md 21 « haben
emcn Hoch-chul- h/w lachhochschul.rbvchluß. 31', vind auf lngemcurv- hLW Techrukcrebcne
dn!,:c',eddt Die lndu-rnc wc"l nuthm .tI", CIIlCIl rcl.ur, hohen Hurnank.rpu.ilbcvtand auf
Diever Sachv crh.rl: "I vor .rllcm .rut dd' Ingagcmcnt f-rdn/ Jo'cl Strauß' zuruckzufuhrcn. der
eine hl''''llderc Rolle hCI vrrbu-, ,piche Iur Cllll' .untcrn.ruon.rle' I.mvch.nzunu -c mer Rolle
\gl \!c(,UITC (I'!'I~. S 12~) ~
v!,:1 Hundcvanvr.ilt tur Arbcu (0 J)
\'gl \\ Irhch,tlhhehordc ll.unburu (0 J)35
regionalpolitischer Sicht ergiht sich damit eine hohe beschaftigungspolitische
Relevanz des Airbusprojekts. Fur Bremen und Hamburg ist die Luft- und
Raumfahrtindustrie, und dahei allen voran "der Airbus", ein wichtiger Arbeitgeber.
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Quelle: BDLI (2000d).
Damit folgt hier Industriepolitik dem bekannten deutschen Muster der Verbindung
mit Aspekten der regionalen Wirtschaftsförderung. Auch die traditionellen Empfän-
ger sektoraler Wirtschaftsförderung wie Steinkohle, Landwirtschaft und Schiffsbau
weisen eine besondere regionale Struktur auf. Der Unterschied besteht allerdings
darin, daß in diesen Fallen die Ziel richtung eine ruckwartsgerichtete ist und darin
besteht, den Strukturwandel LU verlangsamen bzw. ganz aufzuhalten.:' Schluß
In der vurhcucndcn Untcr-uchung \\ urdc 0'1'> Airbuxprojckt '11,> Bcixpicl vertikaler
lndu-rncpoliuk crncr erngehenden Untcr-uchung unterzogen. Ai'> vorlauligc-, Fatit
laßt <ich tc-thalrcn. 0'11.\ der Markt fur 11\ ilc Großraumtlugzcugc die Vorauv-etzungcn
crt ullt. Oie l.iut Theorie der Str.ucgr-cbcn Handclvpolitik vorliegen muv-cn. damit
lndu-ancpohuk bcincbcu werden kann, Darubcr hinau-, hat <rch ge/eigt. oaß einer der
lluuptc mwandc gegen emcn solchen Poliuk.m-cu>. die Frage On internationalen Ver-
geltung, In drc-cm Lilie nicht zutraf. Der Vergleich verschiedener empiri-eher Unter-
<uchunj; laßt den Schluß tu. daß Europa durch Oie Politik 0'1'> ge\\ un-chtc Ziel dc-,
\\ ohll.ihrt-gc« mn- miucl-, Rcntcntr.m-Jcr erreichen konnte.
Eine Ein-ehrankurig mul.\ allcrding-, gernacht werden. Sie betrifft die Modelherurig
dc-, Wetthe\\crbvv erhaltcn-: eine klare All','>age he/uglich der Richtigkeit On
Cournot-Annahme ht bi-,d.uo nicht moulrch. Hier besteht \\ eiteret For-chunusbcdurt.
Wcnerhin \\ ird die Frage der qualituuv cn Arbcitvmarkta-pckrc noch eingehender IU
untcrvuchcn <ein. Dabc i laßt <ich dann auch eine thcorctr-chc Vcrbindungvlinic zu
Modellen der Neucn Wachvturnsthconc liehen. Unter Um...tunden kennen neue Ein-
...ichtun lur die Beurteilung dc ... ge,>amten Projekte'> gC\\lll1nen werden.l.itcraturverzeichni-,
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